
@ BUNDESREPUBLIK (g) Offenlegungsschrift 

DE 42 24887 A 1 



DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



® Aktenzeichen: 
(3) Anmeldetag: 
© Offenlegungstag: 



P42 24887.6 
28. 7.92 
30. 9.93 




@ Int. CI. 5 : 

B62D 11/08 

B60T 11/21 
B 60 T 8/32 
B62D 15/02 




< 



CM 
CM 



Mit Einverstandnis des Anmelders offengelegte Anmeldung gemaS § 31 Abs. 2 Ziffer 1 PatG 



UJ 

Q 



(7j) Anmelder: 

Deere & Co., Moline, III., US, Niederlassung Deere & 
Co. European Office, 68163 Mannheim, DE 



@ Erfinder: 

Hering, Hubert, 6719 Kirchheim, DE; Baurer, Ulrich, 
7500 Karlsruhe, DE 



Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(5) Fahrzeug 

(§7) Es wird ein Fahrzeug, insbesondere industrielles Oder 
landwirtschaftliches Vierradfahrzeug, beschrieben. das lenk- 
bare Rider (10, 12), eine automatische Lenkwinkelerfas- 
sungseinrichtung (20) und wenigstens ein linkes und ein 
rechtes axial zueinander angeordnetes Rad (14, 16), denen je 
eine eigene, unabhangig voneinander betatigbare, druckmit- 
telgesteuerte Bremse (34, 36) zugeordnet ist, enthalt. Urn 
beim Kurvenfahren die Verringerung eines durch die Fahr- 
zeuggeometrie vorgegebenen Spurkreisdurchmessers bei 
relativ geringem konstruktiven Aufwand zu ermoglichen, 
ohne daS die Bedienungsperson eingreifen muB oder ihr 
eine erhohte Aufmerksamkeit abverlangt wird, wird vorge- 
schlagen, eine elektrische und/oder elektronische Steuerein* 
richtung (24) vorzusehen, die in Abhangigkeit des Lenkwin- 
keis (Alpha) Steuersignale en die Bremsen (34, 36) abgibt, so 
da& bei Uberschreiten eines vorgebbaren Grenzlenkwinkels 
(Alpha G ) das kurveninnenliegende linke oder rechte Rad (14, 
16) abgebremst wird. Die Steuereinrichtung (24) stellt die 
Bremswirkung so ein. daB sie stufenlos mit zunehmendem 
Lenkwinkel (Alpha) zunimmt. 
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Beschreibung rechten Rades abgebremst wird. 

Durch die automatische Betatigung der Bremse des 

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeug, insbesondere ein kurveninnenliegenden Rades, die in Abhangigkeit des 

industrielles oder landwirtschaftliches Vierradfahrzeug, Lenkwinkels erfolgt, ist eine erhebliche Verringerung 

mit lenkbaren Radern, einer automatischen Lenkwin- 5 des Spurkreisdurchmessers auf einfache und wirksame 

kelerfassungseinrichtung und wenigstens einem iinken Weise moglich, ohne daB beim Kurvenfahren die Bedie- 

und einem rechten axial zueinander angeordneten Rad, nungsperson eingreifen muB oder ihr eine erhdhte Auf- 

denen je eine eigene, unabhangig voneinander betatig- merksamkeit abverlangt wird. 

bare, druckmittelgesteuerte Bremse zugeordnet ist GemaB einer bevorzugten Weiterbildung der Erf in- 

Bei industriellen oder landwirtschaftlichen Vierrad- 10 dung ist die Steuerung der Lenkbremsbetatigung so ein- 

fahrzeugen, wie beispielsweise bei Ackerschleppern, gestellt, daB die Bremswirkung stufenlos mit zunehmen- 

werden mdglichst kleine Wendekreisdurchmesser ge- dem Lenkwinkel steigt Bei dieser lenkwinkelabhangi- 

fordert, um die Man6vrierfahigkeit des Fahrzeuges zu gen modulierten Lenkbremsbetatigung setzt die Brems- 

erhohen. Der kleinste Spurkreis ist definiert als der kraft bei einem vorgebbaren Grenzwinkel ein und 

Kreis, den die Radmitte des auBeren gelenkten Rades 15 wachst vorzugsweise tiberproportional mit zunehmen- 

bei groBtem LenkeinschJag beschreibt dem Lenkwinkel 

Um bei gegebenem Lenkwinkel eine Spurkreisdurch- Um eine Anpassung an die aktuellen Betriebsbedin- 

messerverringerung zu erreichen, ist es bekannt entwe- gungen vornehmen zu konnen, laBt sich der GrenzJenk- 

der den Vorlauf der lenkbaren Rader zu erhdhen oder winkel in vorteilhafter Weise von dem Bedienungsstand 

die Lenkbremse an der nicht gelenkten Hinterachse zu 20 des Fahrzeuges aus durch die Bedienungsperson einstel- 

betatigen. len. Hierfur kann ein Drehknopf mit Grenzwinkelskala 

Durch die DE-A-36 33 399 ist eine Antriebsvorrich- vorgesehen sein, durch den ein Potentiometer angetrie- 

tung fur allradangetriebene Fahrzeuge bekannt gewor- ben wird, dessen Ausgangssignale der elektrischen 

den, die den Vorlauf der gelenkten Vorderrader mit Steuereinrichtung zugefuhrt werden. Es kann jedoch fur 

zunehmendem Lenkwinkel steigert Hierbei bleiben die 25 eine stufenweise Einstellung auch ein Schalter mit meh- 

kinematischen Abrollverhaltnisse weitgehend erhalten. reren Schaltstufen vorgesehen sein. 
Es hat sich jedoch gezeigt daB sich selbst durch einen Um ein Blockieren des abgebremsten Rades zu ver- 

Vorlauf von ca. 35% der Spurkreisdurchmesser lediglich meiden, ist es zweckmaBig, die an die Bremsen abgege- 

um bis zu etwa 10% verringern laBt Ferner ist ein be- benen Steuersignale auf einen maximalen Bremsdruck- 

trachtlicher und kostenintensiver mechanischer und 30 wert zu begrenzen, der kleiner ist als der Bremsdruck, 

konstruktiverAufwanderforderlich,umdenhohenVor- der zum Blockieren fiihrt Der maximale Bremsdruck- 

lauf der Vorderrader zu realisieren. wert wird durch die Steuereinrichtung beispielsweise 

Es sind Fahrzeuge, insbesondere Ackerschlepper, be- dann eingestellt, wenn der durch die Fahrzeugkonfigu- 

kannt, deren linkes und rechtes Hinterrad durch Betati- ration vorgegebene maximale Lenkwinkel erreicht 

gung gesonderter Bremspedale unabhangig voneinan- 35 wird. Ein dem maximalen Lenkwinkel entsprechender 

der abbremsbar sind Beim Kurvenfahren laBt sich Wert wird vorzugsweise durch die Bedienungsperson 

durch die Abbremsung des kurveninneren Rades der der Steuereinrichtung als EingangsgroBe vorgegeben. 

Spurkreisdurchmesser wesentlich starker verringern, Dies kann beispielsweise durch die Einstellung eines 

als durch eine Erhohung des Vorlaufs der Vorderrader. Stellgliedes oder durch Programmierung der Steuerein- 

Hierbei kommt es zu einer Verzerrung der Abrollver- 40 richtung erfolgen. Die Steuereinrichtung ist vorzugs- 

haitnisse, so daB diese MaBnahme nicht auf alien Boden weise derart programmiert, daB sie bei einem erfaBten 

zweckmaBig ist Die Lenkbremsbetatigung erfolgt Lenkwinkelwert, der oberhalb des vorgebbaren maxi- 

durch die Bedienungsperson entsprechend dem ge- malen Lenkwinkelwertes liegt, den Bremsdruckwert auf 

wUnschten Wenderadius und den vorliegenden Boden- einen maximalen Wert begrenzt 
verhaitnissen. Dabei muB die Blockierung des abge- 45 Ferner ist es zweckmaBig, daB sich die erfindungsge- 

bremsten kurveninneren Rades vermieden werden, um maBe Steuerung von dem Bedienungsstand des Fahr- 

eine Beschadigung des Untergrundes und eine Abnut- zeuges aus, beispielsweise durch einen Umschalter, 

zung der Reifen zu vermeiden. Die Lenkbremsbetati- wahlweise ein- oder ausschalten laBt Die Steuerung 

gung erfordert Erfahrung und Einfuhlsamkeit Da das laBt sich somit dann unwirksam machen, wenn eine Un- 

Kurvenfahren ohnehin eine erhdhte Aufmerksamkeit 50 terstutzung des Lenkeinschlages durch automatische 

erfordert, ware es jedoch wiinschenswert die Bedie- Bremsung des kurveninneren Rades bei Kurvenfahrt 

nungsperson in diesen Fahrsituationen von einer Betati- nicht erwunscht ist 

gung der Lenkbremsen zu entlasten. Werden das linke und das rechte Rad iiber ein Achs- 
Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird differential angetrieben, das sich durch eine Differenti- 
darin gesehen, ein Fahrzeug der eingangs genannten 55 alsperre sperren laBt, so ist es zweckmaBig, die Sperr- 
Art vorzuschlagen, welches beim Kurvenfahren die wirkung automatisch durch die elektrische Steuerein- 
Verringerung eines durch die Fahrzeuggeometrie vor- richtung aufzuheben, wenn die Steuereinrichtung ein 
gegebenen Spurkreisdurchmessers bei relativ geringem Bremssignal an eine der Bremsen abgibt 
konstruktiven Auf wand ermoglicht, ohne daB die Bedie- Handelt es sich bei dem Fahrzeug um ein allradange- 
nungsperson eingreifen muB oder ihr eine erhohte Auf- 60 triebenes Fahrzeug, so ist bei nominalem Vorlauf der 
merksamkeit abverlangt wird. Vorderrader ein mechanischer Vierradantrieb nachteil- 
Die Aufgabe wird bei einem Fahrzeug der eingangs ig, da hierbei die Vorderrader gezwungenermaBen 
genannten Art dadurch gelost, daB eine elektrische und/ nachlaufen. Dies kann einen groBeren Spurkreisdurch- 
oder elektronische Steuereinrichtung vorgesehen ist, messer und Bodenzerstorung zur Folge haben. Aus die- 
die in Abhangigkeit des Lenkwinkels Steuersignale an 65 sem Grund ist es sinnvoll, den Vorderachsantrieb ab 
die druckmittelgesteuerten Bremsen abgibt, so daB bei einem bestimmten Lenkwinkel, beispielsweise bei 20°, 
Oberschreiten eines vorgebbaren Grenzlenkwinkels automatisch auszuschalten oder auf Vorlauf umzuschal- 
das hinsichtlich der Kurve innenliegende des linken und ten. Vorzugsweise laBt sich auch dieser bestimmte 
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Lenkwinkel von dem Bedienungsstand aus durch die 
Bedienungsperson vorgeben. Dicser bestimmte Lenk- 
winkel stimmt zweckmafligerweise mit dem oben ge- 
nannten Grenzwinkel iiberein. 

Das Blockieren der Rader sollte fiir alle Betriebszu- 5 
stande vermieden werden, urn eine erhflhte Abniitzung 
der Reifen und eine Beschadigung des Bodens zu ver- 
meiden. Daher ist es vorteilhaft, die Drehzahlen des 
linken und des rechten Rades durch die Steuereinrich- 
tung zu erfassen und die Abbremsung des kurveninne- 10 
ren Rades so zu steuern, daB dessen Blockieren vermie- 
den wird. 

Es ist von Vorteil, die Fahrzeuggeschwindigkeit bei 
der Festlegung der automatisch eingestellten Brems- 
kraft zu beriicksichtigen, urn bei hoheren Geschwindig- 15 
keiten keine gefahrlichen Fahrbedingungen zu erhalten. 

Es ist ferner zweckmaBig, die bisher tiblichen geson- 
derten Bremspedale fiir das linke und das rechte Rad 
neben der erfindungsgemaBen automatischen Steue- 
rung beizubehahen, urn der Bedienungsperson einen in- 20 
dividuellen Eingriff zu ermdglichen. 

Die erfindungsgemaBe Steuerung ist individuell ein- 
stellbar und fur beliebige Einsatzfalle anwendbar. Sie ist 
insbesondere dann preiswert realisierbar, wenn die hy- 
draulische Peripherie bereits vorhanden ist. 25 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil- 
dungen der Erfindung gehen aus den Unteranspruchen 
hervor. 

Anhand der Zeichnung, die ein Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung zeigt, werden nachfolgend die Erfindung 30 
sowie weitere Vorteile und vorteilhafte Weiterbildun- 
gen und Ausgestaltungen der Erfindung naher beschrie- 
ben und erlautert. 

Es zeigt: 

Fig. 1 die schematische Darstellung der Steuerung ei- 35 
nes erfindungsgemaBen Fahrzeuges und 

Fig. 2 ein Diagramm der Abhangigkeit des Brems- 
druckes von dem Lenkwinkel. 

In Fig. 1 sind die beiden lenkbaren Vorderrader 10, 12 
und das linke und rechte Hinterrad 14, 16 eines Acker- 40 
schleppers dargestelit. Der Lenkwinkel der Vorderra- 
der 10, 12 wird durch einen hydraulisch betatigbaren 
Lenkzylinder 18 eingestellt, der seinerseits durch Betati- 
gung des nicht dargestellten Lenkrades gesteuert wird. 
Der Einschlagwinkel der Vorderrader 10, 12 wird durch 45 
eine mechanische Lenkwinkelerfassungseinrichtung 20 
abgetastet und beispielsweise durch ein Potentiometer 
in ein zum Einschlagwinkel proportionales elektrisches 
Signal umgewandelt Dieses Signal wird Uber die elek- 
trische Leitung 22 einer elektrischen Steuereinrichtung 50 
24 zugefOhrt 

Die zueinander axial angeordneten Hinterrader 14, 16 
werden durch eine Antriebseinheit, deren Ausgangswel- 
le 26 angedeutet wurde, uber ein Hinterachsdifferential 
28 und die beiden Hinterachswellen 30, 32 angetrieben. 55 
Jede Hinterachswelle 30, 32 tragt drehfest eine Brems- 
scheibe 34, 36, die zwischen nicht naher dargestellten 
Bremsringen und Bremsdruckkolben liegt und bei Hy- 
draulikdruckbeaufschlagung des Bremsdruckkolbens 
abbremsbar ist. Der linken Bremsscheibe 34 ist eine 60 
linke Hydraulikleitung 38 und der rechten Bremsscheibe 
36 ist eine rechte Hydraulikleitung 40 zugeordnet 

Die linke und die rechte Hydraulikleitung 38, 40 ste- 
hen mit je einem Bremszylinder 42, 44 in Verbindung. 
Die Bremszylinder 42, 44 sind gemeinsam Oder unab- 65 
hangig voneinander durch ein linkes und ein rechtes 
Bremspedal 46, 48 betatigbar. Beim Niedertreten eines 
Bremspedals 46,48 wird in dem zugehdrigen Bremszy- 



linder 42, 44 ein Hydraulikdruck aufgebaut, der fiber die 
Hydraulikleitung 38 bzw. 40 der entsprechenden Brem- 
se zugefOhrt wird, so daB die zugehdrige Bremsscheibe 
34, 36 abgebremst wird. 

Die linke und die rechte Hydraulikleitung 38, 40 ver- 
zweigen sich und stehen Qber je ein RUckschlagventil 50, 
52 und je ein hydraulisches Steuerventil 54, 56 mit einer 
Hydraulikpumpe 58 in Verbindung, die Hydraulikfliis- 
sigkeit aus einem Vorratsbehalter 60 entnimmt Bei den 
Steuerventilen 54,56 handelt es sich um elektromagneti- 
sche 2/2-Ventile, die durch die Steuereinrichtung 24 
uber die elektrischen Leitungen 62, 64 derart ansteuer- 
bar sind, daB mit steigendem Ausgangssignal der 
Steuereinrichtung 24 das Steuerventil 54, 56 kontinuier- 
iich gedffnet wird. Die Hydraulikpumpe kann durch ein 
bereits im Fahrzeug vorhandenes Hydraulikdrucknetz 
ersetzt werden. 

In der nicht dargestellten Fahrzeugkabine befindet 
sich ein durch die Bedienungsperson betatigbarer Schal- 
ter 66, vorzugsweise ein Umschalter, durch den der 
Pluspol 68 der Fahrzeugbatterie mit der Steuereinrich- 
tung 24 verbindbar ist. Die Steuereinrichtung 24 und 
damit auch die automatische Lenkbremsbetatigung ist 
nur dann betriebsbereit, wenn der Schalter 66 geschlos- 
sen ist Auch bei abgeschalteter Steuereinrichtung 24 
bleiben die uber die Bremspedale 46, 48 betatigbaren 
Hinterradbremsen funktionsfahig. 

In der Fahrzeugkabine ist ferner ein Drehknopf 70 
mit einer Skala angeordnet, durch den ein Potentiome- 
ter betatigbar ist, um ein Steuersignal, das einem vor- 
gebbaren Grenzlenkwinkel entspricht, an die Steuerein- 
richtung 24 abzugeben. Fails gewunscht, kann ein zwei- 
ter, nicht dargestellter Drehknopf vorgesehen seih, 
durch den sich ein bestinmter Lenkwinkel einstellen 
laBt, bei dessen Oberschreiten die Steuereinrichtung 24 
ein Ausgangssignal an eine Frontantriebskupplung 72 
abgibt, um diese zu fcffnen und den Vorderradantrieb 74 
automatisch abzuschalten. 

Die Funktionsweise der in Fig. 1 dargestellten Schal- 
tungsanordnung ist folgende: 

Durch den Schalter 66 wird die Steuereinrichtung 24 
in Betrieb gesetzt. Sie erfaBt den aktuellen Lenkwinkel 
der Vorderrader 10, 12 uber die Lenkwinkelerfassungs- 
einrichtung 20 und vergleicht diesen mit einem durch 
den Drehknopf 70 einstellbaren Grenzlenkwinkel So- 
fern der tatsachliche Lenkwinkel grdBer ist als der 
Grenzlenkwinkel, berechnet die Steuereinrichtung 24 
anhand einer mathematischen Beziehung oder einer 
Wertetabelle den Wert des zugehdrigen Bremsdruckes. 

Ein Beispiel fiir eine Beziehung zwischen dem Lenk- 
winkel Alpha und dem Bremsdruck P ist in Fig. 2 durch 
die durchgezogene Linie A dargestelit Der Bremsdruck 
P ist unterhalb eines Grenzlenkwinkels AlphaG Null. Er 
steigt oberhalb des Grenzlenkwinkels AlphaG kontinu- 
ierlich an, bis er bei dem maximalen Lenkwinkel Al- 
phamax seinen maximalen Wert P max erreicht Dieser 
maximale Wert des Bremsdruckes Pmax wird so vorge- 
geben, daB er kleiner ist als der Wert des Bremsdruckes, 
der zum Blockieren der Rader fiihrt. 

Die in Fig. 2 dargestellte durchgezogene Kurve A 
steigt nicht linear an, sondern zeigt einen uberpropor- 
tionalen Verlauf, so daB der Wert des Bremsdruckes P 
rascher zunimmt als der Lenkwinkel Alpha. Dies hat zur 
Folge, daB beim Oberschreiten des Grenzlenkwinkels 
AlphaG ein sanftes Abbremsen des kurveninneren Ra- 
des 14, 16 einsetzt Mit zunehmendem Einschlagwinkel 
erfolgt eine ilberproportionale Abbremsung des kur- 
veninneren Rades 14, 16, so daB ein besonders enger 
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Wendekreis durchfahren werden kann. Der Spurkreis- 
durchmesser kann sich hierbei gegenflber unwirksamer 
Lenkbremsung um bis zu 25% verringern. Oberhalb des 
maximalen Lenkwinkels Alpha max wird der Bremsdruck 
P nicht weiter gesteigert sondern bleibt auf P m ax be- 5 
grenzt 

Die Beziehung zwischen Lenkwinkel Alpha und 
Bremsdruck P laBt sich durch feste Programmierung 
der Steuereinrichtung 24 vorgeben. Alternativ hierzu 
laBt sich die Beziehung jedoch auch durch Variation von io 
Eingangsparametern der Steuereinrichtung 24 beein- 
flussen. Als Eingangsparameter kommen beispielsweise 
der maximale Lenkwinkel Alphamax und der Grenzlenk- 
winkels AlphaG in Betracht, bei deren Variation die 
Kurve A gestaucht (steilerer Anstieg) oder auseinander 15 
gezogen (flacherer Anstieg) wird wie dies durch die 
Kurven B und C in Fig. 2 angedeutet ist 

Der maximale Lenkwinkel Alphamax laBt sich ent- 
sprechend dem maximal moglichen Lenkeinschlag, der 
von der Spurbreite, der ReifengrdBe oder der Verwen- 20 
dung von KotschOtzern abhangen kann, beispielsweise 
durch Programmierung der Steuereinrichtung 24 auf 
folgende Weise einstellen: es wird zunachst durch Beta- 
tigung des Lenkrades der maximale Lenkeinschlag ein- 
gestellt und dann durch Driicken eines Eingabeknopfes 25 
der Steuereinrichtung 24 der zugehdrige durch die 
Lenkwinkelerfassungseinrichtung 20 ermittelte Lenk- 
winkelwert als maximaler Lenkwinkelwert Alphamax 
abgespeichert Andererseits kann es jedoch auch vor- 
teilhaft sein, den maximalen Lenkwinkel Alphamax unab- 30 
hangig von dem maximal moglichen Lenkeinschlag (bei- 
spielsweise mit Hilfe eines Potentiometers) einzustellen, 
um den Verlauf der Kurve A zu beeinflussen. 

Die Steuereinrichtung 24 erzeugt ein dem Wert des 
Bremsdruckes entsprechendes elektrisches Signal und 35 
gibt dieses iiber die Leitung 62 bzw. 64 an das linke oder 
rechte Steuerventil 54, 56 ab, je nach dem, ob die Vor- 
derrader 10, 12 links oder rechts eingeschlagen sind. 
Aufgrund des elektrischen Signals 6ffnet das Steuerven- 
til 54, 56, so daB sich auf seiner der Bremse zugewandten 40 
Seite ein zu dem elektrischen Signal proportionaler 
Druck einstellt, durch den die Bremse betatigt wird. 

Die Steuereinrichtung 24 gibt, was nicht n&her darge- 
stellt wurde, bei Oberschreiten des Grenzlenkwinkels 
ein Steuersignal zum Offnen einer Differentialsperre 45 
des Hinterachsdifferentials 28 und bei Oberschreiten ei- 
nes bestimmten Lenkwinkels ein Steuersignal zum Off- 
nen der Frontantriebskupplung 72 ab. Der bestimmte 
Lenkwinkel kann mit dem Grenzlenkwinkel iiberein- 
stimmen oder durch ein gesondertes Einstellmittel vor- 50 
gegeben werdea 

Die Steuerung kann ferner die Drehzahlen der Hin- 
terrader 14, 16 erfassen und bei Gefahr eines Blockie- 
rens des kurveninneren Rades 14, 16 das Steuerventil 54, 
56 so weit schlieBen, daB ein Blockieren vermieden wird 55 

Ferner laBt sich die Steuereinrichtung 24 so auslegen, 
daB sie die Fahrzeuggeschwindigkeit erfaBt und den in 
Fig. 2 beispielhaft gezeigten Zusammenhang zwischen 
Lenkwinkel und Bremsdruck ab&ndert, so daB mit Erho- 
hung der Fahrzeuggeschwindigkeit der Bremsdruck bei 60 
gegebenem Lenkwinkel abgesenkt wird. 

Unabhangig von der beschriebenen Steuerung lassen 
sich die linke bzw. die rechte Bremsscheibe 34, 36 durch 
Betatigung des linken bzw. rechten Bremspedals 46, 48 
abbremsen. Die Ruckschlagventile 50, 52 verhindern, 65 
daB sich bei einer Betatigung der Pedale 46, 48 Hydrau- 
likdruck iiber die Steuerventile 54, 56 abbauen kann. 

Auch wenn die Erfindung lediglich an Hand eines 
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AusfUhrungsbeispiels beschrieben wurde, erschlie&en 
sich ftir den Fachmann im Lichte der vorstehenden Be- 
schreibung viele verschiedenartige Alternativen, Modi- 
fikationen und Varianten, die unter die vorliegende Er- 
findung fallen. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeug, insbesondere industrielles oder land- 
wirtschaftliches Vierradfahrzeug, mit lenkbaren 
Radern (10, 12), einer automatischen Lenkwinkeler- 
fassungseinrichtung (20) und wenigstens einem lin- 
ken und einem rechten axial zueinander angeord- 
neten Rad (14, 16), denen je eine eigene, unabhan- 
gig voneinander betStigbare, druckmittelgesteuer- 
te Bremse (34, 36) zugeordnet ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine elektrische und/oder elektroni- 
sche Steuereinrichtung (24) vorgesehen ist, die in 
Abhangigkeit des Lenkwinkels (Alpha) Steuersi- 
gnale an die Bremsen (34, 36) abgibt, so daB bei 
Oberschreiten eines vorgebbaren Grenzlenkwin- 
kels (AlphaG) das kurveninneniiegende linke oder 
rechte Rad (14, 16) abgebremst wird. 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Bremswirkung stufenlos mit zu- 
nehmendem Lenkwinkel (Alpha) zunimmt 

3. Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Grenzlenkwinkel (AlphaG) 
von dem Bedienungsstand des Fahrzeuges aus ein- 
stellbarist. 

4. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung 
(24) die Steuersignale an die Bremsen auf einen 
maximalen Bremsdruckwert (Pmax) begrenzt 

5. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB im Bedienungsstand 
des Fahrzeuges ein Betatigungsorgan (66) vorgese- 
hen ist, durch das die Wirkungs weise der elektri- 
schen Steuereinrichtung (24) aufhebbar ist 

6. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Differentialsperre 
eines Achsdifferentials (28), von dem das linke und 
das rechte Rad (14, 16) angetrieben werden, durch 
die Steuereinrichtung (24) automatisch ausgeschal- 
tet wird, wenn die Steuereinrichtung (24) ein 
Bremssignal an eine der Bremsen (34, 36) abgibt 

7. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei einem Fahrzeug 
mit Vierradantrieb die Steuereinrichtung (24) mit 
Oberschreiten eines bestimmten Lenkwinkels die 
Vorderr&der (10, 12) automatisch vom Antriebs- 
strang abkoppelt oder auf Vorlauf umschaltet 

8. Fahrzeug nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der bestimmte Lenkwinkel von dem 
Bedienungsstand des Fahrzeuges aus einstellbar ist 

9. Fahrzeug nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der bestimmte Lenkwinkel mit 
dem Grenzlenkwinkel (AlphaG) ubereinstimrnt 

10. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Drehzahlen des 
linken und des rechten Rades (14, 16) durch die 
Steuereinrichtung (24) erfaBt werden und die Ab- 
bremsung des innenliegenden Rades (14, 16) so ge- 
steuert wird, daB dessen Blockieren vermieden 
wird. 

11. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Geschwindig- 
keitssensor zur Erfassung der Fahrzeuggeschwin- 
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digkeit vorgesehen ist und daB die Steuereinrich- 
tung (24) die Bremswirkung in Abhangigkeit der 
Fahrzeuggeschwindigkeit steuert. 
12. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bremse (34) des 
linken Rades (14) und die Bremse (36) des rechten 
Rades (16) unabh&ngig von Steuersignalen der 
Steuereinrichtung (24) durch je ein Bremspedal (46, 
48) betatigbar sind. 

Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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